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Dieser Beitrag bezweckt nicht, Ergebnisse wissenschaftlicher
Arbeit oder bedeutsame Informationen mitzuteilen; es ist viel»
mehr Anliegen der Referenten, ein Problem zur Diskussion zu stelm
len, von dem vermutet werden kann, daß es alle Schubschiffahrt
treibenden Reedereien angeht, insbesondere sofern diese.verhältm
nismäßig kleine Prähme auf strömenden Gewässern einsetzen,
Je kleiner der Schubprahm ist, um so aufwendiger ist zwangen
läufig der Ausrüstungsanteil an den Bau— und Betriebskosten und
um so aktueller die Frage, welche Minimalausrüstung unabdingbar
geboten ist und auf welche nusrüstung im Interesse höchster Wirt-
schaftlichkeit unter Beachtung der indiskutablen Mindestforderunm
gen an Betriebssicherheit verzichtet werden kann»
Das Hauptproblem betrifft hierbei die Ankerausrüstunga Die für
Schiffbau und Schiffahrt der DDR verbindlichen DSRK4Vorschriften
M 29 Änderungsmitteilung 4/65 zur DSRK 20,-Band 1/2 (Vorschrifw
ten für den Bau stählerner Binnenschiffe, Ausgabe 1963) vom Juli
1965 e fordern für alle Binnenschiffe eine stets einsatzbereite
inkerausrüstung, Für die Bestimmung der Bugankerausrüstung der
Schubprähme in den Fahrtbereichen w, H und, B wird eine Leitzahl
(ZS)\angewendet und Anzahl der Anker und Ankermassen können in ,
"Abhängigkeit von der Leitzahl aus einer Tafel abgelesen werdens.
Es gilt:
Z8 = 1,3 Ln max _
Ln max t 2 "maximale Nutzladefähigkeit des gesamten Schub“
Verbandes, bis zu der ein Prahm *°= als Kopf—
schiff evaxeingesetzt werden darf,"
Bei Erähmen der Klasse gsdarf die Leitzahl um 30 % geringer an“
genommen werden, Die geforderten Ankermassen beziehen sich auf
Klippanker und Vierflunkenanker; Die Verwendung von Leichtankern
mit einer gleichen, nachzuweisenden Haltekraft ist statthaft, be-
darf jedoch einer besonderen Genehmigung der'DSRK„ Die DSRK forw
dert eine Bugankerausrüstung lediglich für den Kbpfprahm, alle
übrigen Prähme des Verbandes können ohne Ankerausrüstung gefahn
ren werdena D
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Demgegenüber bilden jedoch_Freizügigkeit und Universalität des
Schubprahms einen wesentlichen betriebstechnischen Vorzug des_
Schubbetriebs schlechthin, auf-den die Reederei im Interesse eines
optimalen Einsatzes nicht verzichten kann. Wohl.wird es hin und
wieder möglich sein, auch für längere Zeit_bestimmte Schnbprähme
in einer Pendelrelation zu binden, doch ist dies nicht die Regel,
Da die mit Recht angestrebte maximale Vereinfachung in Betrieb und
Instandhaltung sowie Vermeidung aller überflüssigen Manipulationen
es verbieten, die-Ankeransrüstung jeweils dem Fahrtbereich und der
Ebsiticn_im Schubverband anzupassen, kommt den Zugeständnissen der
DSRK für den Fahrtbereich B_und alle nicht.an der Spitze des Verm
bandes fahrenden Brähme keinerlei praktische Bedeutung zu.
So entsteht im Rahmen der verbindlichen Vorschriften zunächst
folgendes qualitative Problem: ‘
Da alle Schubprähme — mit Ausnahme einer verhältnismäßig gerin-
gen Anzahl, die ständig in einer Kanalrelation gebunden werden
kann e potentiell_sowohl im Strom wie auch als Kcpfprahm einge-
setzt werden können (und müssen), mnß jeder Erahm eine Bugankerw
ausrüstung gemäß Leitzahl_erhalten. Ein "Umtausch" der Anker an
den Übergängen zwischen Strom (B) und Kanal (B9 erscheint kaum’
diskutabel; abgesehen davon, daß die Auswechslung der Anker Arbeit
und Zeit in Anspruch nimmt, müßten doch alle gnkerwinden auf die
maximal geforderte Ankermasse ausgelegt sein und der verhältnis-
mäßig geringe Tragfähigkeitsgewinn in Fahrtbereich B_wird_kaum
die Kosten anfwiegen,ewelche die Vorhaltung einer größeren Anzahl
von Ankern und die zusätzlich erforderlichen Manipulationen verur
sachen,
Verschärft wird dieses Problem noch dadurch, daß die gefordern
te Ankernasse außer vom Fahrtbereich und der Position im Verband
gemäß Leitzahl — und dies ist freilich logisch „ von der Verbandsu
größe abhängt; auch hier hat die scheinbare Konzession der DSRK,
bei "zwei nder mehr nebeneinander angeordneten Kopfschiffen" eine
Aufteilung der Gesamtankermasse auf die Kopfschiffe-zu gestatten,
lediglich eine platonische Bedeutung, denn stronanf, dsho dort,
wo der Buganker allenfalls benötigt wird, kann aus fahrdynamischenl
Gründen nur eine Prahnbreite gefahren werden,
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Folgende Gesamtankermasse in kg wird nun gemäß DSRK 4/65 für
den Schubprahm gefordert: n 0
Formation _Ei0ht0nnage Klasse W,H,B Klasse Q
Tandemverband ' 420 t )
N 440 t ä
750 525
Dreierverband 420 t 0 )t 440 t ä
1 000 « 700
Doppeltandemverband 420 t 1 100 770
0 440 t 1 200 840
Der Buganker wird w wie gesagt u primär bei der Bergfahrt im
Strom benötigte Da die Fahrwasserverhältnisse und die fahrdynar
mischen Bedingungen das Fahren von Zwillingsverbänden bergwärts
anf Elbe und Oder im allgemeinen nicht zulassen und jeder Prahm
als Kopfprahm eines Doppeltandemverbandes eingesetzt werden Kanng
müßte also lt, Vorschrift jeder der verhältnismäßig kleinen Präh»
me n 32,5 X 8„2 m, 400 °=° #40 t Tragfähigkeit m mit einer Ankern
nasse von mindestens 1 200 kg ausgerüstet werden, es sei denn?
daß eine besondere Genehmigung zur Verwendung von Leichtankern er»
teilt wird» '
-
Tatsächlich sind die Prähme jedoch im Kanalgebiet anstelle der
_vorgesohriebenen zwei Anker mit insgesamt 525 bzw. 700 bzw,-etwa
800 kg unter Tolerierung durch die DSRK mit nur einem 350 kgmnnker‚
Typ Rhein-Main-Denen, ausgerüstet, während auf den Strom.ein sweim
ter 350 kgwvierflunkenanker an Bord gegeben wird;
Der_in der Praxis immer noch sehr beliebte Vierflunkenanker
wurde deshalb vorgesehen, Weil die Serienprähme m im Gegensatz zu
den Funktionsmustern n nur noch eine Ankertasohe haben. Die Feste
legung einer Ankermasse von 350 kg erfolgte ans dem Grunde, weil
die in der Binnenschiffahrt der DDR übliche Handankerwinde Typ
"Liebermann" wegen der beim Hieven erforderlichen Kraftanstrengung
die Verwendung sohwererer Anker nicht mehr gestatten würdeä zumal
bereits das Hieven auch leichterer Anker von Hand der angestrebten
Mechanisierung und n letztlich n Automatisierung des Schiffsbau
triebs-widerspricht;
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Somit besteht zur.Zeit folgende Sachlage:
Serienschubprähme 32,5 X 852 m mit Liebermann-Handwinde und
einer Ankertasche g - - - .
Anker im Kanalgebiet 1 X 350 kg Typ RheinmMein—Ddnau
Anker im Stromgebiet 1 x 350 kg Typ Rhein-MainnDonan
1 x 350 kg Vierflunken
_Damit entspricht die Praxis nicht mehr voll den Vorschriften,
oder m anders ausgedrückt - die erst einige Monate alten DSRKe
Vorschriften stehen_in. einem. ifliderspruch zu der von der DSRK
selbst tolerierten Erexise.Gemäß 4/65 zur DSRK 20 Band 1/2 dürf-
te anf dem Kanal nicht einmal ein einzelner Prahm geschoben.werden.
_ hier fordert die Vorschrift bereits s r‘e i Anker mit 350 bzw;
400 kg Gesamtmasse wisse auf dem Strom fehlen selbst noch 50 kg
an der für den relativ unwirtschaftlichen Tandemverband vorgen
schriebenen Ankermassee Im Fahrtbereich ä‚wird jedoch teilweise
bereits regelmäßig mit dem Dreierverband und versuchsweise auf
einzelnen kbschnitten mit dem Doppeltandem gefahrene knf allen
Wasserstraßen verkehren Mntorgüterschiffe mit zwei vorgespannten
Sohubprähmene iueh hier wären lte Vorschrift auf dem Kbpfprahm_
zwei Anker mit insgesamt 1 100 kg erforderliche"
Zumindest 'tritt 1mit dieser Diskrepanz zwischen Vorschrift
und Praxis ein Mangel an Konsequenz in Erscheinung und die in
Übereinstimmung mit der DSRK getroffene provisorische-Kompromiße
lösung ist kusdruck einer Unsicherheit} die eine m auch radikale —'
Diskussion geradezu provozierte Damit soll in keiner Weise etwa
der DSRK ein Vorwurf gemacht werden, die bezüglich ihrer_Vor»
schriften in Anbetracht der Unmöglichkeit einer exakten theorem
tischen Berechnung der erforderlichen Haltekräfte und Ankermassen
oder auch nur einer einigermaßen zuverlässigen empirischen Ermittm
lung ihrer Funktion und Bestimmung gemäß kaum andere Wege ein-
schlagen konntee ”
Im übrigen ist es auch kanm mögliche die Forderungen der DSRK
zu widerlegen, wenn man nicht ihre Berechtigung schlechthin_anw
zweifeln wille Doch dazu spätere allgemein dürfte anzuerkennen
seine daß die jetzt auf dem Prahm vorhandene Ankermasse von
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700 kg m konventionelle Anker vorausgesetzt m auf dem Strom für
den Tandemverband ausreichen mag,
_ Soweit die Prähme von einem Motorgüterschiff geschoben werden,'
kann evtl„ soweit der Wasserstand dies zuläßt, auch der‚Bugan«
ker des Mntorschiffes zusätzlich geworfen werden und eine hinreim
chende Sicherheit garantieren, Bei größeren reinen Schubverbänw
=den ist die Haltekraft jedoch problematisch und auf eine zusätzm
liche Landverbindung kann in der Regel nicht verzichtet werden,
insbesondere bei hoher Strömungsgesohnindigkeit und schlechtem
Ankergrund, als endgültige Lösung kommen prinzipiell folgende
Varianten in Betracht;
„a) Erfüllung der Forderung der DSRK unter Motorieierung der
Ankerwinden
b) Verwendung von Leichtankenn unter Prüfung der Notwendigkeit
bzw, Zweckmäßigkeit_der Motorisierung der Ankerwinde in Anm
betracht der Bestrebungen, den manuellen Arbeitsaufwand zu
senken : '_ .
o) Verzicht anf ankeransrüstung der Prähme„
Zu a) . .
während die Motorisierung der Winden auf großen Schubprähmen
mit entspreehend großen Ankermassen!ggf,'unabweisbar notwendig
ist, ist der hierfür erforderliche Investitionsanfwand bei kleinen
Brähmen relativ hoch, Gewichtiger ist noch die Tatsache, daß er“
fahrungsgemäß trotz einer_entsprechenden Wartungen und Pflegeorm
ganisation und eines_erheblichen Inetandhaltungsanfwandes eine_
ständige Funktionstüchtigkeit und Betriebsbereitschaft bei Ver-
wendung von Verbrennungsmotoren nicht gewährleistet erscheint,
Als noch ungelöst ist die Frage anzusehen, ob in Anbetracht der
geringen Größe der Prähme eine Elektrifizierung lohnt, wobei
dann gleichzeitig auch das Bugruder ferngesteuert werden könnte,
Käme man in Anbetracht der ständigen Fortschritte in der Me—
ohanisierungsm und Automatisierungstechnik, die in der Binnen»
echiffahrt angesichts der prekären Arbeitskräfteeituation in
keiner Weise ignoriert werden können, zu einer Bejahung der Note
wendigkeit der Motorisierung, so könnte dies wieder anlaß geben,
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-die ansonsten vielfache Vorteile bietende geringe Länge der
Schnbprähme auf ihre Zweckmäßigkeit insbesondere im Stromeinsatz
hin zu überprüfen. Als zweckmäßigere Lösung könnte sich dann bei-
spielhaft ein doppelt langer dtrcmprahm mit Motorwinde m wobei im
Interesse der Möglichkeit der Fernbedienung wohl in erster Linie
ein elektrischer Antrieb in Betracht zu ziehen wäre - anbieten,
der stets als Kbpfprahm zu fahren wäree Auf_den jetzigen Standard"
prähmen wären lediglich entsprechende Kabel zu verlegen, während
auf eine Ankeransrüstung hier evtl. verzichtet werden könnte
(s. zu C!)e
Zu b)
In Anbetracht der im Laufe der Entwicklung ständig steigenden
Schiffsgrößen‚ insbesondere aber nach Einführung der Schubschiff-
fahrt mit wasserstraßenseitig maximal möglichen Verbandsgrößen,
die narigatorisch e i n Schiff darstellen, müßten sich zwangen
läufig auch die Ankermassen ständig erhöhene In allen schiffahrts—
treibenden Ländern suchte man diesem Zwang dadurch zu begegnen,
daß man Leiohtanker entwickelte, die bei gleicher seltenere wie
der kenventicnelle Anker eine Verringerung der enkermasse gem
statten. Allen entwickelten Leichtankertypen_ist die tergrößerte
Flunkenfläche gemeinsam, weshalb sie anch allgemein als Flächen"
anker bezeichnet werdene
Da die Klassifikatiensgesellschaft ihre Zustimmung zur Verwenu
dnng von Leichtankern vom Nachweis gleicher Haltekraft wie beim
knnventionellen Klipp:'bzw. Vierflunkenanker abhängig macht,
werden auch von der Forschungsanstalt für Schiffahrt, Wassern
und Grundbau im Zusammenwirken mit—dem VEB Schiffswerft Berlin,
dem VEB Deutsche Binnenreederei und der DSRK Versuche mit ver-
schiedenen Leichtankertypen gefahren, wobei es bedauerlicherwei-
se bisher nicht gelang, einen geeigneten in der UdSSR gebräuchm
lichen ud standardisierten Matrcssow—Anker zu beschaffen und
in das Yersuchsprogramm einzubeziehene H’
Da diese Versuche bis Redaktioneschluß noch nicht abgeschlossen
werden konnten, können die Ergebnisse erst in der Diskussion mit—
geteilt werden; Sehr deutlich zeigte sich bisher jedoch bereits,
daß Ankerversuche im Modellmaßstab oder-auf trockenem Boden nur
„flZB...
von zweifelhaftem Erkenntniswert sind und die Übertragbarkeit
anf'betriebstypisohe Verhältnisse recht fragwürdig ist.
So erhielten wir z‚B„ mit dem gleichen Anker, der vor wenigen
Jahren im Institut für Schiffbantechnik‚ Wolgast, (ISW) auf
Land erprobt wurde, gänzlich unterschiedliche Ergebnisse in-unsem
rem Binnenwassera Während mit diesem 500 kg-Flächenanker auf Land
im Sand.nach sofortigem Eingraben Haltekräfte bis zu 4,8 Mp gem
messen werden waren, faßte der Anker auf gleichfalls sandigen
‘Grund in der Elbe_nicht richtig und es gelang nicht, einen Verw
band mit D 2.000 t bei v 5,5 km/h ständig zu machen. Die Ur-
sache liegt vermutlich bei der auoh.vom ISW beobachteten Neigung
zur Instabilität;
Eine Analyse der Versuchsergebnisse des ISW und der Versuchen
anetalt für Binnenschiffben, Duisburg, (V33) zeigt ein ähnliches
‘
Verhalten_des Flächenankers:
Nach ISW gräbt sich der Anker nach 2 so 3 m Schleppweg zunächst
ein und dreht sich bei weiterem Zug mehrfach um seine achsee
Nach'VBD graben sich die Anker u ans der Ruhelage mit 2 °* 7 km/h
geschleppt m entweder überhaupt nicht ein oder lediglich zeitm
weilig in bestimmten Intervallen.
Nicht zuletzt erfordern derartige Unklarheiten noch die Fortm
führung der inkerversuche und verbieten z.Zt; die Vorlage eines
Abschlußberichtess
Zu 0) . -
Die radikalste Lösung des Ankerproblems läge in dem Verzicht
auf die Ankerausrüstung der Schubprähme und in einer Beschränm
kung auf die" Ankerausrüstung des Schnbboots, am. praktisch im
Verzicht auf Bugankere Eine derartige Lösung kann schon deshalb
nicht a_priori als absurd von der Hand gewiesen’merden‚ weil die
anf den Strömen der USA eingesetzten Schubprähme in der Regel
keine snker fahren und auch in der UdSSR — soweit bekannt m die
Frage der Ankeransrüstung strittig ist und beachtenswerte Stim-
men gegen die Ankerahsrüstung der Erähme laut wurdena
n Man mag einwerfen, daß es Ankeransrüstungen‚ die Schubverbände
mit einem Deplacement von 20 O00, 40 000 oder mehr Tonnen zum Ste"
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.hen bringen könnten, in der Binnenschiffahrt nicht gibt oder es
zumindest unmöglich wäre, jeden Prahm derart auszurüsten, da ja
im allgemeinen jeder Prahm als Kopfprahm fahrbar sein soll, Die
hier offensichtlich gegebene objektive Unmöglichkeit entbehrt
jedoch als Gegenargument insofern der Logik, als, wenn derartin
ge Großverbände ohne Buganker fahren können, nicht einzusehen
ist, daß die hiermit verbundene Gefahr bei kleinen Verbänden
größer sein solltee
Freilich könnte einem Verzicht auf Buganker nicht generell
und absolut das Wort geredet werden.-Insbesondere sind jeweils"
zu berücksichtigen
l
die vorhandene Antriebsleistung und Manövrierfähigkeit,
die Strömungsgeschwindigkeit und
die_Verkehrsdichtee
Selbst bei größter Strömungsgeschwindigkeit und Verkehrsdichte
-sind Anker leider dann wenig nützlich, wenn der Ankergrund
schlecht iste Nun haben jedoch die Wasserstraßen der DDR weder
extrem hohe Strömnngsgeschnindigkeiten noch eine Verkehrsdichte,
die etwa dem Rhein vergleichbar'Wäre.
Verhältnismäßig unproblematisch erscheint die ankeransrüstung
bei der Fahrt im stanen Wassers Insbesondere im Kanal bestehen
häufig ohnehin snkerverbote und e wo erforderlich m können Fest-
machevorrichtungen an Land mit wenig Aufwand geschaffen werdene
auch Ze B, auf den Hanslseen dürfte auf eine Bugankeransrüstung
verzichtet werden können, zumal bei Verwendung von Schubbooten
mit zwei unabhängig voneinander arbeitenden Antriebsmotoren m
aber anch bei Einschranbenantrieb und einem Hanptmotor könnte
im Falle einer Motorhayarie nicht viel mehr passieren als eine
vorübergehende Blockierung der Schiffahrtsstraßee
Bei der Talfahrt auf Strömen kann im Fall akuter Havariegem
fahr ohnehin nur der Heckanker des Schubboots geworfen werden,
Das Ankerproblem steht also im wesentlichen für die Berg»
fahrt auf Strömen; Hier geht es jedoch nicht primär um die Veru'
meidung drohender Havarien n hierzu dienen vielmehr Maschinen»
manöver und Heckanker M, sondern um eine sichere Verankerung
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_beim Ständigmachen, sei es am Feierabendplatz, aus zwingenden
meteorologischen oder anderen Gründen, Da.Wendemanöver mit lanu
gen Schubverbänden im engen Fahrwasser in der Regel nicht mögm
lieh sind, verbleiben nur der Einsatz von Bugankern oder das
Festmachen an Land bzw, an Ankerbojen mit großen Haltekräften,
die der Erprobung bedürftene Genügend Festmachevorrichtungen an
Land sind z‚zt„ nicht vorhanden, Wieviel und wo Anlegemöglichu
-keiten benötigt werden, bedurfte gründlicher Untersuchung, wenn
diese Alternative zum Buganker grundsätzlich anerkannt würdes
Bis zur endgültigen Entscheidung und Lösung des Problems erw
scheint unter den derzeitigen Gegebenheiten die Verwendung von
Leichtankern u entsprechend der von der DSRK geforderten Halten
'kraft m das Gegebenee Die ökonomischen Vorteile, die der Verm
zieht anf eine Ankerausrüstung'der Prähme gerspricht, sollten jem
doch bei der weiteren Behandlung dieses Problems nicht vergessen
_werden„ Nicht zuletzt sollte jedoch auch noch daran gedacht wer»
den, daß die Notwendigkeit des Festmachens am Feierabendplatz
als entscheidendes Argument für die Ausrüstung von rund 1 000
Prähmen mit kostspieligen und kann benutzten Ankerausrüstungen
entfällt, wenn der Schubverband - zumindest auf dem Strom m von
Hafen zu Hafen fährt, ist doch der "Feierabendplatz" nur noch
letztes Überbleibsel aus der alten Zeit einer Schifferromantik,
die m mag man es bedauern oder nicht — dem Zeitalter der zweim
ten technischen Revolution nicht mehr adäquat ist.
Als der Flugzeugmotor noch sehr störanfällig war, benutzte
.man zur Erhöhung der Sicherheit Fallsohirme, die heute nur noch
-dem Sport dienen, von militärischer Verwendung-abgesehene Auch
die Sicherheit des Schubverbandes liegt primär in der Antriebs»
und Ruderanlage, deren — unmahrscheinlicher m Totalausfall allen»
falls zu einem Schaden führen könnte, der in gar keinem Verhältu
nis zum Absturz eines Verkehrsflugzeuges steht, da selbst im.
Havariefall kaum Menschenleben in Gefahr geraten Könnens
wie bereits eingangs bemerkt sollen die niedergelegten Gedanm
-ken nicht mehr sein als eine Diskussionsgrundlagee Es wäre zu
begrüßen, wenn erfahrene Betriebspraktiker des In— und Auslandes
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und auch Vertreter der DSRK diese Anregung zur Diskussion anf-
greifen würden, um ein echtes betriebstechnisches Problem auf
dem häufig echnelen Efad zwischen unabdingbaren Sicherheitsfor—
derungen und maximaler Wirtschaftlichkeit einer technisch sinn-
vollen, eicherheitemäßig vertretbaren und — nicht.zu1etzt —
ökonomischen Lösung zuführen zu helfen.-
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